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Schnee liegt in der Luft

= Andy Fischer Vereisungen an der Zelle und insbesondere
im Vergaser sind in den Herbst- und Wintermonaten ein
Dauerbegleiter auf vielen Fliigen. Wie geht man damit um?

Eisansatz am Flugzeug oder im
Vergaser ist ein Risiko, das durch gute
Flugvorbereitung und durch tber-
legtes Handeln wdhrend des Fluges
weitgehend verhindert werden kann.
Unter welchen Voraussetzungen
kann sich Eis bilden? Grundsatzlich
sind feuchte Luft und eine Temperatur
von unter 0° Celsius notwendig. Sind
diese beiden Faktoren nicht gleich-
zeitig vorhanden, ist auch nicht mit

Eisansatz zu rechnen. An klaren
Wintertagen besteht in der Regel kei-
ne Gefahr von Vereisung, denn kalte
Luft kann grundsatzlich nur sehr we-

nig Feuchtigkeit aufnehmen.

Gefahr Vergaservereisung

Die grosste Gefahr fiir eine Vereisung
besteht im Vergaser. 20° C warme Luft
kann pro m® maximal 15 Gramm

Wasser aufnehmen. Bei 10° C sind

noch 7,8 Gramm, bei 0° noch 3,8
Gramm, und bei Minus 10° noch 1,8
Gramm moglich. Im Vergaser tritt
immer eine Beschleunigung und
damit eine Abktihlung der Luft ein.
Diese Abkiihlung betragt je nach Luft-
durchsatz 5° bis 15° C. Der gefahr-
liche Temperaturbereich liegt durch
den relativ hohen Feuchtigkeitsgehalt
bei einer Aussentemperatur von 10°
bis 20° C. Das folgende Beispiel zeigt
eine typische Situation:

Pilot P. Sorglos ist nach einem Alpen-
flug mit seiner Cessna 172 auf dem
Ruckweg. Gefahren gibt es bei dem
schonen Herbstwetter keine, und so
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mit Kosten verbunden, da die ver-
wendeten Mittel relativ teuer sind.
Flugzeuge, welche im Hangar ab-
gestellt sind, konnen nach dem
Aushangarieren bei tiefen Tempera-
turen bereits nach kurzer Zeit mit
einer Reifschicht tberzogen sein.
Besonders kritisch ist es, wenn auf
eine unterktihlte Flugzeugoberfliche
Niederschlag fallt. Nasser Schnee
und Regen konnen sofort auf den
Tragflachen festfrieren und einen Flug
verunmoglichen.

Ist ein Flugzeug einmal mit einer
klaren Eisschicht bedeckt, bleibt
nur das Verschieben des geplanten
Fluges. Das Flugzeug muss in diesem
Fall vollstindig abgetaut werden.

Entfernen von Schnee, Reif und Eis
Schnee wird am besten mit einem
Besen oder weichen Schaber aus
Gummi entfernt. Reif lasst sich ideal
mit der Sonne abtauen. Einsetzbar
sind auch ein weicher Schaber oder
Enteiserfliissigkeit (AEA Type 1).
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Auch bei Eis hilft die Sonne oder ein
geheizter Hangar. Achtung: Nie Eis
oder Reif von einer Tragflache ab-
kratzen. Lack und Nieten werden
sonst beschadigt.

Die Anwendung von Enteiser-Fliissig-
keiten benétigt einige Fachkennt-
nisse. Lassen Sie sich von den Spezia-
listen auf lhrem Flugplatz helfen. =

Vereisung in der Luft
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In dlesem Fall ist die einzige
Moglichkeit, so rasch wie mog-
lich abzusinken und das Flug-
zeug in warmere Schichten zu
bringen.

Ist ein Flugzeug einmal vereist,
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Eine Vereisung des Pitotrohrs
fiihrt zum Verlust der Geschwin-
digkeitsanzeige. Die Pitotheizung
kann hier helfen. Sind die Luft-
einlasse betroffen, kann bei Ein-
spritzmotoren die Alternate-Air
verwendet werden. Bei einer
Vereisung des Propellerreglers
kann dieser unter Umstanden
in der Reisestellung blockiert
werden.
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Eisige Zeiten

= Andy Fischer Am Boden
kann den Gefahren durch
Schnee und Eis begegnet
werden. Fliegen unter
Vereisungsbedingungen
birgt grosse Gefahren.

Der Betrieb von Flugzeugen in
der kalten Jahreszeit verlangt vom
erhohte Vorsicht. Reif,
Schnee und Eis haben in Verbindung

Piloten

mit Unachtsamkeit schon oft zu
Unfallen geftihrt.

Bereits eine diinne Reif- oder Schnee-
schicht kann die Abreissgeschwin-
digkeit um 30 Prozent erhéhen. Die
Startstrecke kann sich unter diesen

Umstinden, durch den erhohten
Widerstand und den verminderten
Auftrieb, um 100 Prozent erhéhen.
Die Konsequenz fiir den verantwor-
tungsbewussten Piloten: Nie mit Eis,
Reif oder Schnee auf den Tragflachen
oder dem Leitwerk starten.

Widerstand nimmt zu

Ein Start mit kontaminierten Tragfla-
chen kann zu Beginn ganz normal
verlaufen. Der erhohte Widerstand
wird sich nicht bemerkbar machen,
da dieser bekanntlich im Quadrat
zur Geschwindigkeit zunimmt. Auch
das Abheben des Flugzeuges kann
mit Hilfe des Bodeneffekts normal
erfolgen. Erst beim Versuch weg-
zusteigen, werden sich Widerstand
und erhohte Abreissgeschwindigkeit
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bemerkbar machen - und zwar

drastisch.

Schnee, Eis und Reif am Boden

Ist ein Flugzeug im Winter im Freien
abgestellt, ist die Vorflugkontrolle
besonders griindlich durchzufihren.
Befindet sich Schnee auf den Tragfla-
chen, muss dieser vollstindig von
den Fliigeln gewischt werden. Damit
ist es jedoch nicht getan; in den
meisten Fillen bleibt eine diinne,
gefrorene Schicht auf den Tragflachen
zurtick. Die einfachste Methode zur
Entfernung dieser Schicht: Die Ein-
wirkung der Sonne. Ist dies nicht
moglich, kann Enteiser-Flissigkeit
eingesetzt werden. Mittel auf Glykol-
basis sind zur Enteisung besonders
geeignet. Diese Methode ist jedoch

SAFETY
N TIP

Fahrwerk eingefroren

AF Nachdem sich beim Start auf
schneebedeckter Piste die Fahrwerk-
schachte mit Schnee filllten, liess sich
vor der Landung das Fahrwerk nicht
mehr ausfahren. Der Pilot entschloss
sich zur kontrollierten Bauchlandung.
Gemaéss Untersuchungsbericht war
der Unfall auf eine «Blockierung des
Fahrwerks nach Eisbildung in den
Fahrwerkschachten» zurtickzufihren.
Bei einem Start auf Schnee kann die-
ser das Fahrwerk und die Bremsen
blockieren. Gegenmassnahmen sind
nirgends publiziert. Die verninftigste
Ldsung ist der Verzicht auf einen
Start. Eine weitere Mdglichkeit
besteht darin, das Fahrwerk nach dem
Start nicht sofort einzufahren, damit
der Schnee vom Fahrtwind weggebla-
sen wird. Auch ein wiederholtes Ein-
und Ausfahren des Fahrwerks ist
denkbar. Eine Garantie, dass dies
immer funktioniert, gibt es aber nicht.




Das Eis setzt im Vergaser rund um die
Drosselklappe (in der Mitte) an.

wird auch auf den Gebrauch der
Vergaservorwarmung verzichtet. Der
Anflug auf den Heimatflugplatz
verlauft wie immer ohne Probleme.
Doch im Endanflug rollt ein anderes
Flugzeug unverhofft auf die Piste,
und P. Sorglos wird zu einem Durch-
startmanover gezwungen: Also Voll-
gas und in den Steigflug tibergehen.
Doch statt volle Leistung abzugeben,
stottert der Motor der Cessna, und der
Pilot entscheidet sich zur Notlan-
dung neben der Piste. Im weichen
Gras kollidiert das Flugzeug mit
einem Hindernis.

Was spielt sich im Vergaser ab?

Um sich klar zu werden, was da
passierte, muss man sich die Vorgan-
ge im Vergaser in Erinnerung rufen.
Die Luft muss mit Benzin zu einem
ziindfdhigen Gemisch angereichert
werden. Dazu wird mit einer Ver-
engung (Venturi) eine Beschleuni-
gung der Luft erreicht. Der dadurch
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entstehende Unterdruck
saugt das benotigte
Benzin an, und fertig ist
das Gemisch.

Schule
haben wir gelernt, dass
eine  Abnahme  des
Drucks mit einer Abkih-

lung verbunden ist. Der

Bereits in der

Beweis ldsst sich mit
jeder Sprithdose erbrin-
gen. Sobald man auf den
Knopf der Sprithdose
drickt, fuhlt sich die
Dose kalt an, weil die Luft
im Innern expandiert.

Die Abkihlung im Vergaser betragt je
nach Stromungsgeschwindigkeit der
Luft zwischen 10° und 20° Celsius. Je
mehr die Drosselklappe durch die
Reduzierung der Leistung im Anflug
geschlossen wird, desto mehr wird
die Luft abgekiihlt, und die in der Luft
enthaltene Feuchtigkeit lagert sich
rund um die Drosselklappe in Form

von Eis ab.

Approach-Check vor dem Sinkflug

Wird die Vergaservorwdrmung nicht
bereits vor der Einleitung des Sink-
fluges eingeschaltet, kann sich bis
zum Endanflug eine ganze Menge Eis
im Vergaser ablagern. Genau dieses
Eis verhindert unter Umstanden ein
sicheres Durchstartmandver, da dem
Motor bei geoffneter Drosselklappe
nun warmere, mit Wassertropfchen
versetzte Luft zugefiihrt wird.

Die Konsequenz: Der Approach-
Check muss vor jedem Sinkflug voll-
standig durchgefiihrt werden. n
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Vergaservorwarmung
richtig einsetzen

AF Eine Vereisung des Vergasers ist
schon bei Temperaturen von knapp
unter 20°C moglich. Bereits auf dem
Weg zum Start neigen viele Flug-
zeugmotoren zu einer Vereisung.
Auch wenn beim Runup die Vorwar-
mung kontrolliert wurde, ist eine
zusétzliche Uberpriifung vor dem
Start zu empfehlen. Bei Flligen in
feuchter Luft (Dunst) und bei tiefen
Temperaturen ist auch im Reiseflug
mit Vereisung zu rechnen. Vor allem
Flugzeuge mit grossvolumigen
Saugmotoren (z.B. Piper Dakota,
C182) neigen aufgrund des grossen
Luftdurchsatzes im Vergaser zu
Vereisungen. Daher sollte in regel-
massigen Abstanden eine allfallige
Vereisung Uberpruft werden. Je nach
Vereisungsrisiko empfiehlt es sich,
alle 5 bis 10 Minuten die Vergaser-
vorwarmung kurz einzuschalten.
Damit kann eine allféllige Vereisung
entdeckt werden, bevor der Motor
mit einem Leistungsabfall reagiert.
Die Vorwarmung wird dazu einge-
schaltet. Wenn der Motor nach rund
funf Sekunden nicht mit einem
Leistungsanstieg reagiert, kann sie
wieder ausgeschaltet werden.
Wichtig ist auch, dass das Gemisch
im Reiseflug optimal eingestellt ist.
Denn bei eingeschalteter Vorwar-
mung wird durch die geringere Luft-
dichte der vorgewarmten Luft ein zu
reiches Gemisch erzielt. Dies kann,
vor allem bei zu langem Einsatz der
Vorwarmung, zu einem Verbleien
der Zundkerzen fuhren.

Es ist also wichtig, das System der
Vorwarmung situativ, und nicht ein-
fach aus Prinzip, einzusetzen.

Mit dem Grundwissen Uber die
Funktion des Vergasers und unter
Berucksichtigung der aktuellen Wet-
tersituation stellt die Operation des
Flugzeuges auch in der Herbst- und
Winterzeit kein Problem dar.



